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Resumen
La tarea de alimentar las ciudades es un reto al que hoy se enfrentan todos los gobiernos e 
implica una coordinación de múltiples productores, distribuidores, operadores logísticos 
y comerciantes de alimentos perecederos. Este artículo pretende analizar los Food hubs 
en el sistema de distribución urbano de alimentos, de manera crítica y sistemática desde 
la literatura. Se presenta en primera instancia un estado del arte sobre el concepto de Food 
hub, luego se presenta una propuesta de tipificación de Food hubs de acuerdo a unos cri-
terios, concentrándose en actores implicados en el proceso de distribución de alimentos, 
estructura jurídica y sus funciones. También se describen los impactos sociales, económicos 
y medioambientales que traería consigo la implementación de un Food hub. Finalmente, 
se presentan las principales oportunidades para la expansión de Food hubs urbanos y se 
exponen cuatro ejemplos latinoamericanos, relacionándolos con la tipología propuesta.
Abstract
Food hub as an efficient alternative to sustainably feed the cities. The task of feeding 
cities is a challenge that nowadays all governments face, it involves the coordination 
of multiple producers, distributors, logistics operators and traders of perishable foods. 
This paper analyzes the Food hubs concept and its impact on urban development in 
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Food Hub is presented at first instance. Then a classification of different types of Food 
hub is done by focusing on the actors involved in the food system distribution process, 
structure and functions. After that, an analysis of the prospects of the implementation 
of Food hubs is performed, evaluating its economic, social and environmental impacts. 
Finally, the main opportunities for the deployment of urban Food hubs are presented, 
and four Latin-American cases are introduced, linked them with the proposed typology.
Introducción
La tarea de alimentar las ciudades es un reto al que hoy se enfrentan todos los gobier-
nos, implica una coordinación de múltiples productores agrícolas, acopiadores y dis-
tribuidores, operadores logísticos y comerciantes mayoristas, así como comerciantes 
tradicionales de alimentos perecederos. 
Con el creciente aumento de población en las ciudades, se requiere mayor cantidad 
de alimentos y un mejor sistema de transporte de mercancías. Esto lo evidencia varios 
trabajos, entre ellos los (Cretella y Buenger, 2015; Pisano et al., 2014; Heilig, 2012), 
donde se presenta el reporte de World Urbanization Prospects, en el que en el 2011 se 
predecía que para el 2015 el 67% de la población mundial viviría en zonas urbanas y 
que para el 2050 en países desarrollados esta cifra llegara al 86%.
Las implicaciones que trae consigo el suministro de alimentos, como la sostenibilidad, 
la equidad social y el desarrollo económico es hoy en día, el tema central que se debate 
en diversos ámbitos políticos, ya que, actualmente cuando se logra garantizar la dis-
ponibilidad de alimentos, se hace con altos costos económicos, sociales y ambientales 
(CONACCA, 2009). 
La distribución de alimentos es algo mucho más complejo que mover los productos de 
un origen a un destino. Según (Food Ethics Council, 2008), la estructura del sistema 
alimentario y su distribución, no se trata solamente de la distancia y el tiempo que toma 
en llegar al consumidor sino que incide especialmente en los hábitos de consumo de 
las personas. La complejidad de la estructura de la distribución de alimentos afecta a 
todos los actores de la cadena, productores, intermediarios y consumidores (Matson 
y Thayer, 2013). 
En respuesta a esta creciente necesidad, los diferentes entes de control y actores de la 
cadena han promovido la producción local de alimentos y su consumo (Stroink y Nelson, 
2013), reduciendo la distancia que recorren los alimentos para llegar al consumidor, que 
en los canales convencionales (Severson y Schmit, 2015), bajo la idea de facilitar el acceso 
a alimentos más nutritivos, más frescos y de mejor calidad (Cretella y Buenger, 2015). En 
consecuencia, en los últimos 10 años, la demanda de alimentos cultivados localmente 
en países como los Estados Unidos se ha incrementado dramáticamente, así como se ha 
promovido mejoras en la economía de los productores locales (Jablonski et al., 2011).
Un sistema de suministro eficiente es clave para garantizar la calidad del alimento 
que se distribuye de una manera efectiva en tiempo y costo para el comprador (Sever-
son y Schmit, 2015). Sin embargo, uno de los desafíos recurrentes que enfrentan los 
productores de acuerdo con Barham et al. (2014), es la falta de una infraestructura 
de distribución que les permitiría atender mejor la creciente demanda de productos 
locales en grandes mercados. Esto sumado a que el sistema de distribución de alimentos 
busca captar la creciente demanda de los consumidores a menor precio, mientras que 
no siempre comparte las estrategias de localización e infraestructura de distribución 
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La idea de crear Food hubs o zonas de concentración de alimentos, nace como una alter-
nativa de solucionar dichas disfunciones de la distribución local de alimentos (Stott, Lee 
y Nichols, 2014). De acuerdo con Boule et al. (2011), los Food hubs en los últimos años, 
han sido foco de atención de múltiples actores interesados en la seguridad alimentaria, 
en la agricultura y el desarrollo rural entre otros. Dicho concepto es percibido por estos 
grupos como un medio de colaboración entre ellos, lo cual ha creado cambios positivos 
en las comunidades, generando mejoras en el sistema local alimentario (Matson y Thayer, 
2013). Un ejemplo de esto es el número de Food hubs que en los Estados Unidos ha 
aumentado en un 65% desde 2009 (Skipper y Morales, 2014). Sin embargo no es un 
concepto que se haya estudiado ampliamente en la literatura (Anselm, 2013).
A nivel de las ciudades, aunque el interés en el tema por parte de los entes guberna-
mentales y por los investigadores haya crecido en los últimos años (Morganti, 2011), 
existen pocos estudios sobre la distribución de alimentos en las zonas urbanas de 
manera sostenible teniendo en cuenta los impactos sociales, económicos y ambientales 
que ésta conlleva.
Sistemas de alimentación urbana, logística de distribución y 
desarrollo territorial
El impacto que genera el sistema de distribución de alimentos en la comunidad es 
importante (Dansby y Wilke, 2012), entre los que se encuentran, el transporte, el uso 
de la tierra y la gestión de residuos, entre otros (Morganti, 2011; Enderton y Bregen-
dahl, 2015). Un ejemplo de esto es el volumen de transporte de mercancías dentro de 
la ciudad que representa los viajes individuales de cada persona a los supermercados y 
otros establecimientos de comida, y el impacto que esto genera en materia de movilidad 
y de congestión (Dansby y Wilke, 2012). 
Teniendo en cuenta dichos impactos, al analizar el sistema actual de distribución de 
alimentos, los mayoristas, minoristas y comerciantes locales de alimentos constituyen 
el 99% de las ventas de alimentos en los Estados Unidos (Lindsey, 2012). Por otra 
parte, los canales directos al consumidor (puestos de venta en granja y mercados de 
agricultores) representan menos del 1% de las ventas de alimentos en el mismo contexto 
nacional. Sin embargo, estadísticas como estas, son las que ha llevado a debatir sobre 
nuevos esquemas locales de los sistemas de producción y distribución de alimentos, 
concebido como un sistema alimentario más sostenible (producción y distribución 
sostenibles), a lo largo de toda la cadena alimentaria (Morganti, 2011).
De acuerdo con Dansby y Wilke (2012), la comida local se define como «alimentos produ-
cidos, procesados y distribuidos dentro de un límite geográfico particular, que los consu-
midores asocian con su propia comunidad». La infraestructura del sistema de alimentación 
local incluye el procesamiento, almacenamiento, agregación, transporte y distribución de 
dichos alimentos. Para hablar sobre la incidencia de dicha infraestructura particularmente 
en las ciudades, es necesario primero entender el sistema urbano de alimentos.
Según Morganti (2011), el sistema de alimentación urbana está conformado por tres 
ejes: las cadenas de suministro sostenibles; la adquisición pública de alimentos y las 
estrategias de abastecimiento de alimentos de la ciudad. De acuerdo con este enfoque, 
las relaciones entre alimentación, salud, medio ambiente y transporte, son estudiadas 
con el fin de satisfacer las necesidades de provisión de alimentos de la ciudad. 
Para satisfacer dichas necesidades, Morganti (2011) afirma que es necesario analizar 
la capacidad de la cadena de suministro de alimentos de la ciudad en términos de 
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eficiencia, de manera cualitativa y cuantitativa (capacidad para abastecer una ciudad 
con la cantidad, variedad y calidad de los alimentos requeridos por los consumidores 
urbanos), económica (capacidad para suministrar los productos alimentarios necesa-
rios al menor costo posible), y temporal (capacidad para garantizar el suministro de 
alimentos a través del tiempo).
Así mismo, Morganti (2011) hace referencia por una parte a los actores que confor-
man el sistema (mayoristas, minoristas y transportistas o distribuidores (operadores 
logísticos) quienes conectan los mayoristas con los minoristas) y por otra a los dos 
subsistemas que conforman el sistema:
 » El suministro de alimentos a las ciudades: Incluye todas las actividades necesarias 
para producir alimentos y llevarlo a las ciudades, producción, procesamiento, alma-
cenamiento y transporte de los alimentos.
 » La distribución urbana de alimentos a las ciudades: Incluye todas las actividades for-
males e informales necesarias para distribuir alimentos dentro de una zona urbana. 
Según el estudio realizado por Morganti y Gonzalez-Feliu (2015b), se puede afirmar que 
aún existen deficiencias en el sistema de distribución de alimentos por investigar, entre 
las cuales se encuentra por una parte la distribución a pequeña escala de las mercan-
cías en entorno urbano, la cual es la parte menos eficiente de la cadena de suministro 
debido a la alta atomización de receptores y a sus crecientes necesidades, y por otra 
parte, el alto grado de «funcionamiento en vacío» el cual genera costos adicionales y 
una mayor congestión urbana debido al uso de camiones de gran tonelaje. Según los 
autores, sería pertinente considerar el transporte de última milla de alimentos como 
un sector específico, por sus particularidades enunciadas anteriormente pero también 
por las oportunidades de innovación que el sector ofrece. Este transporte se dirige a 
tres grupos de autores distintos (empresas de restauración y hotelería, comercios y 
habitantes en general) y las funciones y servicios que se pueden ofrecen en dichos 
transportes dependen de la categoría a la que pertenece el cliente final (Figura 1).
Para entender mejor dichas deficiencias y analizar las posibles oportunidades en la infraes-
tructura del sistema de distribución de alimentos locales, (Dansby y Wilke, 2012) considera 
Figura 1. Esquemas logísticos 
alimentarios de última milla. 
Fuente: Morganti y Gonzalez-Feliu 
2015b, adaptado de Morganti, 2011.
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tres conceptos que amplían progresivamente en escala y alcance: nodos (empresas relaciona-
das con alimentos); Food hubs (instalaciones centrales de agregación que enlazan múltiples 
nodos); los distritos de innovación alimentaria (Food Innovation Districts, FID), un nuevo 
concepto que explora la posibilidad de un distrito en el que las empresas relacionadas con los 
alimentos se agrupen creando un clúster dentro de la ciudad. Sin embargo, en este artículo 
se hará especial énfasis en los Food hubs.
Estos Food hubs, al igual que otras zonas logísticas para el tratamiento y distribu-
ción de alimentos, se localizan en las zonas urbanas para llegar al mayor número de 
habitantes y hacerlo mediante esquemas logísticos eficientes. En dicho contexto, la 
localización de las actividades logísticas y de distribución de alimentos se convierte 
en un factor clave para entender la necesidad y oportunidad de la propuesta de 
estructuras tipo Food hubs.
La localización de actividades logísticas alimentarias, al igual que en otros sectores, 
sufre del fenómeno de esparcimiento urbano (i.e. la dispersión de dichas actividades 
en el espacio urbano, y el alejamiento consecuente de las zonas centrales y densas de 
las áreas urbanas). Este fenómeno está muy extendido en Francia, tanto en las grandes 
metrópolis (Dablanc y Rakotonarivo, 2010) como en las ciudades medianas (Guyon 
et al., 2012; Gardrat, 2013) es muy común en Estados Unidos y en América (norte y 
sur) en general (Dablanc, 2014). De hecho, y como señalan Gardrat et al. (2013), el 
alejamiento de los mercados de abasto del centro no ha resultado necesariamente en 
una masificación y una concentración de actividades logísticas, sino en un esparci-
miento de dichas actividades. Por ejemplo, en la ciudad de Lyon (Francia), el número 
de establecimientos de abasto alimentario ha aumentado de 15% aproximadamente 
entre 1999 y 2012 pero en lugar de concentrarse en los polos existentes, la localización 
de dichas actividades ha sufrido una importante dispersión (Figura 2). Esta situación 
corresponde con la deslocalización del principal mercado de abastos (que tenía un 
abarque inter-regional e internacional) de una localización céntrica a una periférica 
a unos 10 km del centro urbano aproximadamente (Gardrat et al., 2013). No obstan-
te, sólo dos tercios de las empresas localizadas en el antiguo mercado de abastos se 
han trasladado al nuevo (Gardrat et al., 2013), las empresas restantes han encontrado 
Figura 2. Dispersión urbana de 
las estructuras de transporte 
y distribución de alimentos en 
el área urbana de Lyon. Fuente: 
adaptado de Gardrat (2013).
 Revista Transporte y Territorio /17 (2017) ISSN 1852-7175 15Palacios-Argüello, Morganti, Gonzalez-Feliu
Food hub: Una alternativa para alimentar las ciudades de manera sostenible [10-33]
nuevas localizaciones en zonas dispersas del territorio. Lo mismo ha sucedido con las 
empresas nuevas creadas después de 2006, fecha en la que se inició el traslado de la 
zona principal de abastos de Lyon.
Por otro lado, el retorno de la agricultura a las periferias urbanas y la voluntad de las 
autoridades públicas de abastecerse de manera sostenible (con productos locales y de 
calidad) han llevado a preguntarse sobre los posibles modos de masificación y con-
centración con el fin de mejorar la eficacia y la sostenibilidad del transporte de dichos 
alimentos. En dicho contexto, la labor de las autoridades públicas como planificado-
res del suelo urbano debe ser compatible con las necesidades de las ciudades y con 
las dificultades eventuales que encuentran tanto productores como transportistas de 
productos perecederos. Por ello, el desarrollo de estructuras colaborativas (Gardrat et 
al., 2013) puede asegurar el éxito de nuevas formas de abastecimiento y alimentación 
urbanas, y asegurar su sostenibilidad.
Food hubs
La noción de Food hub presenta múltiples definiciones y visiones. Por ello es necesario 
proponer una visión unificada de este concepto para guiar a investigadores y actores de 
terreno. La mayoría de trabajos sobre Food hubs tienen su origen en medios rurales de 
Estados Unidos, pero desde 2011 este término se usa en infraestructuras urbanas en 
Europa (Morganti, 2011; Gardrat et al., 2013; Morganti y Gonzalez-Feliu, 2015a). Todas las 
definiciones convergen en la idea de polos de concentración de competencias en torno a la 
cadena de valor de productos agrícolas y ganaderos, pero con distintos matices y varian-
tes. Antes de definir que es un Food hub, nos parece necesario reflexionar sobre algunas 
preguntas propuestas por (Melone et al., 2010) principalmente sobre las dos siguientes:
 » ¿El implementar un sistema diseñado exclusivamente para la distribución de ali-
mentos, podría contribuir de manera contundente a la seguridad y acceso a los 
alimentos? 
 » ¿Una vez implementado, dicho sistema podría certificar que la producción de ali-
mentos locales contribuye al desarrollo de la economía local
Teniendo en cuenta que en el sistema de distribución de alimentos actual, con fre-
cuencia los alimentos son vendidos a mayoristas haciendo que los alimentos recorran 
grandes distancias desde las granjas hasta los centros mayoristas, y que a su vez desde 
los mercados hasta las tiendas (Buzalka, 2014). Si bien existen mercados de producto-
res que permiten que el productor venda directamente sus productos al consumidor 
final, reduciendo la distancia recorrida por los alimentos, no obstante dichos mercados 
se centran en compradores pequeños y no son siempre atractivos para los pequeños 
productores. Según Boule et al. (2011), para los agricultores, desplazar los alimentos 
y pasar todo el día en cada mercado implica bastante tiempo y por ende altos costos. 
En este contexto, un nuevo concepto ha sido desarrollado recientemente, Food hub 
(Morley et al., 2008), que aunque no es muy conocido y está en sus inicios, parece tener 
un gran potencial para contribuir en la mejora del abastecimiento de alimentos a las 
ciudades, promoviendo entre otros aspectos, el transporte sostenible (Morganti, 2013). 
El interés en los Food hubs llega a Estados Unidos en medio de una demanda explosiva 
de alimentos frescos locales tal como lo afirma Lerman et al. (2012), tras el interés de 
trabajar por la seguridad alimentaria y la salud pública (Boule et al., 2011), mediante 
la mejora de lo que la gente come y la activación de economías locales a través de la 
producción y consumo de alimentos producidos localmente (Jablonski et al., 2015). 
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El concepto de Food hub ha despertado interés en diversos actores, planificadores de sis-
temas urbanos, empresas, investigadores y proveedores de servicios logísticos (Barham, 
2013). El estudio de los Food hubs, requiere conocer las ventas, el volumen producido, 
el precio fijado para la venta, es decir las capacidades locales y el conocimiento del 
funcionamiento de los canales de comercialización de alimentos locales (NGFN 2014). 
El Departamento de Agricultura de Estados Unidos (USDA) afirma que hay una «falta 
de sistemas de distribución para el traslado de los alimentos locales a los principales 
mercados» como una barrera para la «ampliación» de alimentos locales y por ende 
para la satisfacción de la demanda del consumidor (Anselm, 2013). Los Food hubs 
se han convertido en un método popular de mejora y apoyo a los sistemas locales de 
alimentos, sin embargo, la comprensión de las características de la organización de los 
diferentes modelos de Food hubs aún es limitado (LeBlanc et al., 2014).
Los Food hubs se esfuerzan para llegar a los mayoristas, minoristas y al consumidor 
final eliminando intermediarios y facilitando la conexión entre los consumidores y 
productores, con el fin de asesorar a los agricultores en la producción y comercializa-
ción de sus productos (Lerman et al., 2012), minimizando así costos y maximizando 
los beneficios para todos los actores de la cadena (Boule et al., 2011) lo cual permitiría 
la satisfacción de la creciente demanda de alimentos locales (Rogoff, 2014).
Algunas de las perspectivas que desde ya se tienen respecto a este novedoso concepto, 
es que con el aumento del uso del comercio electrónico, algunos Food hubs han venido 
desarrollando plataformas para que los productores locales se contacten directamente 
con los consumidores (Matson et al., 2011), este tipo de iniciativas fueron creadas para 
fortalecer la oferta de los Food hubs (Wholesome 2014). Sin embargo, hay que tener 
en cuenta que los Food hubs en sí no es la meta, sino un instrumento para lograr un 
sistema de distribución de alimentos más fuerte (Flaccavento et al., 2014).
Definición de Food hub
La implementación de diversos Food Hubs ha crecido debido a como lo cataloga Mat-
son y Thayer (2013) “el aumento en la compra de alimentos y apoyo de producción 
local para la agricultura”. Los pequeños productores eran cada vez más incapaces por 
si mismos de satisfacer la creciente demanda de consumo de alimentos locales (Matson 
et al., 2011). Los productores se han unido buscando llegar a mercados a los que no 
podrían acceder individualmente, sumado al incremento de canales de comercialización 
directa, y el creciente número de agricultores que optan por utilizarlos, son evidencia 
del rápido crecimiento de la producción y el consumo de alimentos locales (Matson 
y Thayer, 2013). 
Múltiples definiciones de los Food hubs han surgido en los EE.UU. y en resto del 
mundo (Melone et al., 2010). Los Food hubs representan un modelo de organización 
para la gestión del suministro agregado de alimentos en la ciudad, proporcionando 
volúmenes y servicios adecuados, promoviéndolo como un sistema alimentario soste-
nibles (Morganti, 2011). Otra definición de los Food hubs, afirma que se trata de un 
enfoque innovador que emerge de la agregación y distribución de alimentos cultivados 
localmente (Cunha y Elmes, 2015).
Según Morganti (2013), en los últimos años, el concepto de “Food hubs” se definió 
para identificar y entender mejor las plataformas logísticas urbanas especializadas en 
productos alimentarios. Otra definición propuesta por (Morley et al., 2008) es que 
los Food hubs son los acuerdos basados en la coordinación de la distribución de una 
amplia gama de productos alimenticios de una misma procedencia hacia mercados 
convencionales o híbridos. El Advisory Council ha definido los Food hubs como un 
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sistema integrado que coordina la producción agrícola y el abastecimiento, almace-
namiento, procesamiento, distribución y comercialización de productos alimenticios 
producidos a nivel local o regional (Melone et al., 2010).
Por su parte, el departamento de agricultura de Estados Unidos (USDA) define el 
concepto de Food Hub estrictamente como “Organización que gestiona activamente 
la agregación, distribución y comercialización de productos alimenticios de orígenes 
determinados, principalmente de productores de la región, para fortalecer su capacidad 
de satisfacer la demanda al por mayor, al por menor e institucional” (Barham et al., 
2014), con el fin de fortalecer las capacidades locales para satisfacer la demanda de los 
clientes mayoristas, minoristas y consumidor final (Barham, 2013).
El concepto de Food hub se ha convertido en un medio logístico que facilita las ope-
raciones de una cadena de suministro de alimentos local (Morganti, 2011; Matson y 
Thayer, 2013). El desarrollo de Food hubs ha surgido como una estrategia clave para 
la expansión de los mercados locales y regionales (Anselm, 2013). Estos sirven como 
herramienta para que los productores puedan establecer relaciones comerciales directas 
con un mercado local y a su vez sirve como contacto directo entre los consumidores 
y productores (Dansby y Wilke, 2012), aun cuando es electrónico, como los centros 
virtuales de alimentos que en los últimos años han surgido (Matson et al., 2011).
Los Food hubs son similares a los mercados de agricultores en cuanto a que propor-
cionan productos frescos de las granjas locales a los consumidores, sin embargo estos 
últimos, no están bien establecidos, suelen enfrentarse a una falta general de capaci-
dad de procesamiento, almacenamiento y recursos para satisfacer la demanda local 
(Yanamandra, 2015).
Para trasladar los alimentos desde la granja hasta el consumidor de forma más directa, 
se necesitan un sistema de distribución eficiente y eficaz para recoger la comida de las 
granjas al Food hub y del Food hub al consumidor, manteniendo siempre una adecua-
da calidad de los alimentos (Campbell, 2013). Para llevar los alimentos hasta el Food 
hub, este nuevo concepto plantea tres opciones a los agricultores, ellos pueden traer 
el producto por su cuenta o pagar a alguien para que vayan a la granja por él, o si así 
lo prefieren el Food hub ofrece un servicio de recolecta de productos directamente en 
las granjas de los agricultores (Boule et al., 2011). 
Incluso en su corta historia, los Food hubs han demostrado gran capacidad de adapta-
ción en tamaño, alcance y el tipo de productos que manejan para satisfacer la demanda 
de los consumidores. Entre las ventajas se encuentra que los Food hubs pueden estable-
cer nuevas ubicaciones o sitios de distribución con facilidad (Yanamandra, 2015). 
Hay al menos 170 Food hubs existentes en los Estados Unidos y cada uno tiene un 
aspecto ligeramente diferente dependiendo del contexto en el que se creó. El número 
de Food hubs en los Estados Unidos ha crecido de manera exponencial, aumento de 45 
(año 2000) a 170 (año 2012), actualmente existen Food hubs en el 65% de los estados 
(Boule et al., 2011).
Para concluir presentamos una definición amplia de lo que para nosotros representa un 
Food hub, y que será la visión que sigue este artículo. Un Food hub es definido entonces 
como un sistema colaborativo entre productor, distribuidor y comerciante eliminando 
intermediarios con el fin de acortar la cadena; su función principal es fortalecer la 
oferta de productos agroindustriales; las características de un Food hub propias de 
las actividades que desempeñan pueden ser de naturaleza comercial o logística cuyo 
objetivo es agregar valor al producto final. A continuación se detallan las funciones y 
se presenta una tipificación de los Food hubs.
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Criterios a tener en cuenta para la clasificación de los Food hubs
De acuerdo con los estudios realizados por LeBlanc et al. (2014), los Food hubs sirven 
como intermediarios entre los agentes del mercado, en cuanto a la agregación y distri-
bución de comida local se refiere. De acuerdo a los estudios analizados, proponemos 
las siguientes variables que no han permitido proponer una tipología de Food hubs 
(Figura 3).
Actores implicados en los Food hubs
De acuerdo con Morganti (2011), los actores involucrados en el sistema de suminis-
tro de alimentos en las ciudades son agentes económicos —productores, mayoristas, 
minoristas (Barham, 2013)—; instituciones públicas (Alcaldías municipales y locales, 
Ministerio de Agricultura, Ministerio de Transporte) y las asociaciones privadas 
(comerciantes, proveedores de servicios logísticos, y consumidores).
Así mismo, Morganti (2011) de acuerdo con las funciones que desempeñan dentro del 
funcionamiento del Food hub, los clasifica en tres categorías:
 » Mayoristas: Producen y almacenan productos alimenticios al por mayor, son con-
siderados nodos comerciales y logísticos en la cadena de suministro de alimentos. 
Generalmente son productores, importadores, mayoristas, procesadores y provee-
dores de servicios logísticos de almacenamiento.
 » Agentes del transporte urbano: Son los actores que llevan a cabo la última parte 
del transporte y servicio de entrega en el área urbana, conectan el mayorista con el 
minorista. Generalmente son proveedores, fabricantes, transportistas, proveedores 
de servicios logísticos (3PL).
 » Los minoristas y servicios de alimentación. Son los receptores de los productos ali-
menticios. Generalmente son los puntos de venta y distribución tradicionales, mer-
cados alternativos y mercados de pulgas, restaurantes, hoteles, cafeterías, comedores 
institucionales y de empresas. Así como algunas veces los minoristas especializados 
para abastecer empresas.
Figura 3. Criterios para la 
tipificación de un Food hub. 
Fuente: Elaboración Propia.
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Hoy por hoy, dichos actores podrían variar al integrar una cadena de suministro diri-
gida por el comercio electrónico (Trocha, 2013) donde se eliminan en su totalidad 
intermediarios los cuales son remplazados por la plataforma electrónica.
Para nosotros, los actores de un Food hub desde el punto de vista logístico debe ser 
clasificado como Gestor (G) o Demandante (D) y Prestador de Servicios Logísticos 
(PSL). El primero es el que genera la carga y el segundo es el que demanda la carga. 
Algunos de los actores pueden tomar ambos roles según sea el caso. No obstante, no 
podemos olvidar el rol de los entes públicos, quienes las funciones desempeñadas por 
cada actor y pueden jugar un papel de arbitraje y conciliación en caso de desacuerdos 
o conflictos. Se detalla esta clasificación en la (Figura 4).
Estructuras jurídicas de los Food hubs
De acuerdo con Barham et al. (2014), Dablanc (2014) y LeBlanc et al. (2014), los Food 
hubs pueden ser también clasificados de acuerdo a la estructura jurídica con la que se 
crea (Figura 5). Dicha clasificación varía de acuerdo a si son constituidas sin ánimo de 
lucro (su objetivo es social y no reciben beneficio económico) o por su parte con ánimo 
de lucro, así como si el Food hub ha sido creado por entidades públicas o privadas.
Funciones de los Food hubs
Por otra parte, los Food hubs cuentan con características específicas que los definen y 
diferencian con respecto a otros centros de distribución alimentarios; este modelo se 
define de acuerdo a si se constituye como un negocio particular o estructura jurídica, 
así como de acuerdo a las funciones que desempeñan (Barham et al., 2014).
Algunos de los hubs trabajan en el lado de la oferta para apoyar y capacitar a los 
productores; simultáneamente trabajan en el lado de la demanda mediante la coordi-
nación de esfuerzos entre los actores para asegurar que puedan satisfacer la demanda 
(Barham et al., 2014).
Podemos así clasificar sus funciones de acuerdo a una naturaleza comercial cuyo obje-
tivo es el fortalecimiento de la oferta y otra logística cuyo objetivo es prestar servicios 
logísticos, a continuación se detalla cada una de ellas en el (Cuadro 1).
Figura 4. Actores implica-
dos en un Food hub. Fuen-
te: Elaboración Propia
Figura 5. Estructura jurídi-
ca de un Food hub. Fuente: 
Elaboración Propia.
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Cuadro 1. Funciones de un Food hub. Fuente: Elaboración Propia.
Comercial Logística
Capacitación de los productores en áreas tales 
como las prácticas de producción sostenible, 
la producción, la planificación, el embalaje, la 
marca, control de calidad (Barham et al., 2014; 
Barham y Delgado, 2015)
Agregación de los alimentos (Anselm, 2013; 
Boule et al., 2011; Wholesome, 2014)
Consolidación de la oferta simultánea por parte 
del mayorista de una gran variedad de servicios 
de procesamiento al minorista (Barham et al., 
2014; Lindsey, 2012; Morganti, 2013; Fischer, 2015)
Envasado, procesamiento y venta de alimentos 
(Anselm, 2013; Dansby y Wilke, 2012; Boule et 
al., 2011)
Distribución de los alimentos al por mayor 
(Wholesome, 2014)
Infraestructura: Implantación de instalaciones 
permanentes de almacenamiento (Barham 
et al., 2014; Anselm, 2013; Boule et al., 2011; 
Morganti, 2011) 
Consolidación y cross-docking (Barham et al., 
2014; Morganti y Gonzalez-Feliu, 2015a) 
Coordinación y organización de los flujos 
logísticos (Barham et al., 2014; Morganti, 2011).
Transversal
Activa coordinación de las actividades a lo largo de la cadena alimentaria (Anselm, 2013; Boule et 
al., 2011)
Para concebir los Food hubs como una solución eficiente de cadenas de suministro de 
acuerdo con Barham (2013) y Woods et al. (2013), deben tener algunas característi-
cas, las cuales están enmarcadas en la clasificación que le hemos dado de Food hubs 
Comerciales y Logísticos. Éstos tienen en común la coordinación de la agregación, 
distribución y comercialización de alimentos cultivados localmente de varios pro-
ductores a múltiples mercados a nivel local, generando impactos positivos de índole 
económico, social y ambiental en las comunidades locales.
Propuesta de criterios para tipificar los Food hubs
El Cuadro 2 presenta en las variables a tener en cuenta a la hora de clasificar un Food 
hub. Sin embargo según (Morley et al., 2008), dicha clasificación podrían variar de 
acuerdo al sector agroalimentario (ya sea carne, productos lácteos, horticultura, etc.), y 
las especificidades de volumen y calidad de los alimentos manipulados; a la estructura 
socio-económica de los mercados y características de la demanda. Dichos parámetros 
definirán si el Food hub opera dentro de una zona urbana o en un entorno rural; o a la 
ubicación geográfica y el alcance del Food Hub que permiten determinar si promueve 
el suministro, compra y consumo de alimentos locales para los mercados locales.
Cuadro 2. Descripción de la clasificación de Food hub. Fuente: Elaboración Propia.
Elemento básico Descripción
Actores focales Enfocado al minorista (LeBlanc et al., 2014); Farm-to-business/institution model (Barham et al., 2014); 
Dirigido por el minorista a través de un compromiso firmado con los productores (Morley et al., 2008)
Enfocado al productor (LeBlanc et al., 2014); Dirigido por el empresario productor (Morley et al., 2008)
Enfocado al consumidor (LeBlanc et al., 2014); Farm-to-consumer model (Barham et al., 2014)
Modelo híbrido (Barham et al., 2014): El Food hub vende a los compradores del mercado mayorista así como a 
los consumidores finales. 
Dirigido por el mayorista y servicios de comidas (Morley et al., 2008): Originados por mercados tradicionales 
mayoristas y de distribución, manejan productos alimenticios procesados en lugar de los productos básicos.
Estructura jurídica Las organizaciones sin fines de lucro (Barham et al., 2014; LeBlanc et al., 2014): Se desarrollan a partir de las 
iniciativas basadas en la comunidad.
Food Hubs en manos privadas (Barham et al., 2014): Una sociedad de responsabilidad limitada u otra 
estructura corporativa.
Cooperativas de productores y / o consumidores (Barham et al., 2014). Dirigido por las cooperativas de 
productores donde toman decisiones de manera descentralizada y comparten los riesgos (Morley et al., 2008).
Dirigido por el sector público (Morley et al., 2008); Food hubs que cotizan en bolsa (Barham et al., 2014). 
Es financiado y liderado por el sector público, que tiene en cuenta consideraciones de ámbito político, 
ambientales, sociales y económicas. 
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Funciones Food hubs Comerciales Food hubs Logísticos
Mercados de productores locales que proveen 
servicios de ventas (Morganti y Gonzalez-Feliu, 
2015).
Minorista o diversificada (Wholesome, 2014): Se 
involucran en diversas actividades mayoristas, 
minoristas, al por menor, capacitación, entre otras. 
Procesamiento por conveniencia (Wholesome, 
2014): Se dedican a realizar actividades que 
agregan valor al producto, tales como lavar, pelar, 
cortar los alimentos, entre otras.
Servicios físicos: Agregación física, clasificación, 
envasado, venta y entrega de productos. De 5.000-
10.000 pies cuadrados (Matson et al., 2014).
Servicios intangibles: Son especialistas en la 
coordinación, pago, comercialización y promoción 
de los productos. De 1.000-4.000 pies cuadrados 
(Matson et al., 2014).
Grupaje: Se ofrecen servicios logísticos con el fin de 
aumentar los volúmenes procesados y así reducir los 
costos de logísticos (Morganti y Gonzalez-Feliu, 2015a).
Zonas de logística urbana: Conjunto de empresas de 
distribución de alimentos especializadas situadas en un 
mismo lugar (Morganti y Gonzalez-Feliu, 2015a).
Consolidación de la primera milla (Wholesome, 
2014): Trabaja directamente con los productores para 
recolectar y almacenar diferentes productos desde 
varias comunidades hacia una o más ubicaciones 
centralizadas.
Distribución de la última milla (Wholesome, 2014): 
Distribuyen los productos a los clientes finales.
Procesamiento de conservación (Wholesome, 
2014): Se procesan los alimentos de acuerdo con 
unas condiciones relativamente complejas de 
almacenamiento para la preservación del producto que 
incluye enlatado, decapado, conservación en cuartos 
fríos, entre otros.
Food hubs Transversales
Combinación de funciones de naturaleza comercial y logística
 
Impactos de los Food hubs
Con el fin de analizar los Food Hubs como una alternativa para alimentar las ciu-
dades de manera sostenible, es necesario describir los impactos sociales, económicos 
y ambientales que traería consigo du implementación.
Según Barham (2013), los Food hubs añaden valor al sistema de distribución de 
alimentos actual. Estos se han convertido en una forma efectiva para superar estas 
barreras de infraestructura y de acceso a otros mercados. Proporcionan estrategias 
de comercialización basadas en la diferenciación de productos y servicios y que a su 
vez garantizan un precio justo en el mercado, reduciendo los costos de transacción.
Al trabajar en estrecha colaboración con los productores y con otros actores de 
la cadena de suministro (distribuidores, procesadores y compradores), los Food 
hubs brindan la infraestructura necesaria para la distribución y el respaldo logís-
tico que se necesitan para desarrollar productos con valor agregado y así mismo 
permite localizar mercados donde existe una gran demanda de productos locales 
(Barham et al., 2014). 
En resumen, un Food hub es considerado como una alternativa eficiente para aprovi-
sionar las ciudades apoyando al sistema regional de alimentos. Su objetivo se centra en 
proporcionar una cadena de suministro más corta desde el productor al consumidor 
que la cadena de suministro tradicional (Matson y Thayer, 2013). El Food hub no 
sólo permite responder a la demanda de comida local (Lindsey, 2012) mediante el 
aumento del abastecimiento de productos alimentarios locales a mayor escala, sino 
que también trae consigo impactos y beneficios no sólo económicos sino también 
sociales y ambientales para el Estado y las comunidades (Barham et al., 2014). Esto 
refuerza la visión de sostenibilidad del desarrollo de dicho tipo de estructuras y su 
integración en el territorio urbano o periurbano. Dichos impactos, según hemos 
podido sintetizar a partir de la revisión de la literatura, son detallados a continuación 
en el (Cuadro 3).
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Cuadro 3. Impactos tras la implementación de un Food hub. Fuente: Elaboración Propia.
Impactos Económicos Impactos Sociales Impactos Ambientales
 » Conservación y creación de empresas locales, aumentando 
algunas veces la superficie cultivada y sus capacidades 
de producción (Barham et al., 2014).Mejoran la economía 
rural a través de la generación de empleo y aumento de la 
producción a nivel local (Matson y Thayer, 2013; Lyons y 
Hamilton, 2014).
 » Aumento de los ingresos del agricultor, mayor rentabilidad 
y viabilidad para los productores (Ballamingie y Walker, 
2013).
 » Los pequeños agricultores pueden acceder a los 
compradores que antes eran inaccesibles, es decir ventajas 
de la economía de escala (Lyons y Hamilton, 2014).
 » Promueven diversas estrategias de diferenciación de 
producto para obtener un mejor precio (Lyons y Hamilton, 
2014). 
 » Ofrece una oferta más variada de diferentes agricultores, 
lo que los hace más atractivos para los compradores a gran 
escala (Boule et al., 2011).
 » Reduce los costos de comercialización para los agricultores 
(Lyons y Hamilton, 2014). 
 » Buena comunicación y trazabilidad de la información 
(Matson et al., 2012), lo que les permite comprender 
los costos operativos de la producción, procesamiento, 
transporte y comercialización de los productos (Barham et 
al., 2014).
 » Fortalecen las comunidades agrícolas, fortaleciendo el 
sistema alimentario de tal manera que sea más seguro y 
sostenible en el tiempo (Barham et al., 2014; Wholesome, 
2014) 
 » Mejorar de la calidad de vida a 
través de la generación de empleo 
(Lyons y Hamilton, 2014; Gaskin et 
al., 2013). 
 » Capacitación y desarrollo 
profesional los agricultores (Matson 
et al., 2012). Creación de la próxima 
generación de agricultores (Barham 
et al., 2014)
 » Promueve la disponibilidad de 
los productos alimentarios frescos 
y saludables (Barham et al.; 2014; 
Cunha y Elmes, 2015). 
 » Facilitan el acceso a los mercados 
locales de alimentos (Matson y 
Thayer, 2013; Lindsey, 2012; Matson 
et al., 2011). Con el fin de reducir los 
costos de salud (Matson et al., 2011).
 » Trabajan en estrecha colaboración 
con los productores (Jablonski et 
al., 2015), son realmente valorados 
en este modelo (Lyons y Hamilton, 
2014). 
 » Permite reducir los costos 
ambientales de trasportar los 
alimentos por largas distancias 
a través de complejas redes 
de distribución (Boule et al., 
2011).
 » Contribuye a la reducción 
del desgaste de las carreteras 
locales (Boule et al., 2011).
 » Incentivan a los productores 
a mejorar su capacidades 
productivas con el fin de 
desarrollar suministros más 
confiables de productos 
locales y regionales cultivados 
de manera sustentable 
(Barham et al., 2014)
 » Reducen el uso de energía 
y la generación de residuos 
en el proceso de distribución 
(Barham et al., 2014)
Oportunidades y potencial de los food hubs en las ciudades 
latinoamericanas 
En la revisión de literatura y clasificación de Food hubs presentada anteriormente, la 
mayoría de casos están relacionados con Estados Unidos, y unos pocos con Europa, en 
su mayoría, éstos tienen un alcance regional y se dirigen principalmente a los actores 
del inicio de la cadena de distribución agroalimentaria, aunque en los últimos años se 
ha visto la oportunidad de aplicar dicho concepto (i.e. el de estructuras colaborativas 
para aumentar el valor de la distribución de alimentos) al abastecimiento de alimentos 
de las ciudades, y por tanto al desarrollo urbano. 
En este sentido nos parece interesante extender la reflexión iniciada en (Morganti y 
Gonzalez-Feliu, 2015a) acerca de las relaciones entre plataformas logísticas urbanas y 
Food hubs. Cabe destacar que según nuestra definición de Food hub, dichos sistemas 
no se resumen a una plataforma o una infraestructura (un sistema colaborativo de tipo 
Food hub puede realizarse a diferentes niveles, entre diferentes actores y obedeciendo 
a objetivos y necesidades diferentes), sin embargo, en el momento en el que se desea 
realizar dicha colaboración para la distribución de última milla, es indispensable definir 
un punto de ruptura de carga o de consolidación en las inmediaciones de una ciudad o 
en sus alrededores donde se puedan realizar las diferentes actividades logísticas ligadas 
a dicha colaboración. Dicho punto corresponderá entonces a un tipo de plataforma 
logística urbana, cuya tipología está hoy en día bien definida y regularizada, al menos 
en Europa (Boudouin et al., 2014). Las principales plataformas y espacios logísticos 
urbanos son los siguientes:
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 » Zonas logísticas urbanas (ZLU), que incluyen en las afueras de las ciudades varias 
empresas de transporte y logística, especializadas o generalistas. No tienen nin-
gún objetivo de consolidación o de mutualización pero aprovechan localizaciones 
comunes para crear polos de concentración de actividades logísticas (Morganti y 
Gonzalez-Feliu, 2015a).
 » Hoteles logísticos urbanos (HLU), que se basan en el mismo principio que las ZLU 
pero en espacios más reducidos (en general al interior de un único edificio) y en 
zona estrictamente urbana (Boudouin et al., 2014).
 » Centros de distribución urbana (CDU), definidos como plataformas de grupaje, 
generalmente ubicado a pocos kilómetros del centro de la ciudad, cuyo objetivo 
principal es la gestión de los flujos hacia las zonas densas. Estos CDU pueden ser 
públicos o privados, con únicos o múltiples usuarios. Por zona de influencia, pueden 
alimentar toda una ciudad o una zona más pequeña y específica, como un barrio o 
una zona comercial (Gonzalez-Feliu et al., 2014).
 » Puntos de acogida del vehículo (PAV), definidos por (Boudouin, 2006) como zonas 
dedicadas al estacionamiento de vehículos para el transporte de mercancías. Pueden 
ser de tres tipos:
 » Espacios logísticos de proximidad (ELP), espacios habilitados en la vía pública 
(calles o aparcamientos) que tienen una función de consolidación temporal 
de las mercancías.
 » Puntos de acogida de mercancías (PAM), que se presentan como puntos de 
intercambio temporal para los flujos de mercancías a destino de los comercios 
urbanos.
 » Áreas de carga y descarga (ACD), zonas de aparcamiento especialmente diseña-
das y reservadas a las operaciones de carga y descarga de mercancías.
 » Boxes de logística urbana (BLU), definidos por Boudouin (2006) como pequeños 
espacios habilitados en una calle o edificio que permiten el almacenamiento tem-
poral de las mercancías sin la presencia de un operador para gestionar mejor la 
entrega a su destinatario final. Encontramos en esta categoría los espacios dedicados 
al depósito de mercancías en comercios y oficinas, las consignas automáticas o los 
buzones de depósito colectivos, entre otros.
Estas plataformas fueron definidas inicialmente para la mensajería (i.e. distribución 
de paquetes y pequeñas cargas), pero hay que preguntarse cuál es su equivalente para 
la distribución de alimentos y si todo lo que se adaptan a las limitaciones de los sumi-
nistros de productos frescos. Morganti y Gonzalez-Feliu (2015a) definen 5 tipos de 
estructuras donde un Food hub puede ser albergado que interesan directamente a la 
logística urbana:
 » Zonas logísticas urbanas alimentarias (ZLU-A) que pueden ser definidas como la 
subcategoría de ZLU especializadas en la distribución de alimentos (Gardrat, 2013).
 » Mercados de abastos, que pueden albergar distintos tipos de colaboración de tipo 
Food hub (Gardrat et al., 2013; Morganti y Gonzalez-Feliu, 2015).
 » Cooperativas de productores, si se localizan dentro de la denominada área urbana 
de una ciudad.
 » Mercados de productores, que tienen un alcance tanto de venta al por mayor como 
al por menor.
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Según Morganti y Gonzalez-Feliu (2015), los mercados de abasto y las ZLU-A presen-
tan un potencial real en la implantación de Food hubs para el abastecimiento urbano. 
Otras localizaciones potenciales pueden ser los Hoteles logísticos urbanos (HLU) y los 
Espacios logísticos de proximidad (ELP), los primeros en la distribución refrigerada y 
los segundos en la distribución de frutas y verduras, para el apoyo tanto de mercados 
al por menor como de comercios de proximidad (Figura 6).
En Europa, las zonas logísticas urbanas alimentarias son una realidad, mientras que 
la adaptación de hoteles logísticos urbanos, de centros de distribución urbana o de 
espacios logísticos de proximidad a la distribución alimentaria siguen en un estado 
inicial de reflexión y de experimentación. Sólo los casos de Parma y Padua presentan 
centros de distribución urbana con relación al transporte de alimentos, el primero 
siendo específicamente alimentario y basado en un mercado de abastos y el segundo 
como servicio especial de un centro de distribución urbana genérico (Morganti y 
Gonzalez-Feliu, 2015b). No obstante, en los últimos años se han propuesto estructu-
ras colaborativas para la distribución urbana de alimentos en Francia, como para el 
abastecimiento de los restaurantes escolares de Saint-Etienne o Paris (Newton,Vaureal 
Consulting, 2013; Saint-Etienne Métropole, 2015) o la distribución organizada desde 
mercados de abastos a la ciudad (Gardrat et al., 2013). Estos sistemas están todavía en 
desarrollo pero el objetivo es perennizarlos en los próximos años.
Este interés creciente por la organización de la distribución urbana de alimentos en 
estructuras colaborativas de tipo Food Hub no solo se presenta en Europa sino tam-
bién en Latinoamérica. De hecho, en algunos aspectos, podemos observar sistemas 
que suponen importantes innovaciones. Estos sistemas, pese a no haber sido definidos 
como Food hub, entran dentro de la definición propuesta en este artículo, y vale la 
pena relacionarlos con dichos sistemas colaborativos.
El primer ejemplo es el del sistema de abastecimiento de alimentos para Bogotá (SAAB). 
Según (Alcaldía Mayor de Bogotá y Universidad Distrital Francisco José de Caldas, 
2006), dicho sistema, consiste en la creación de un nuevo sistema de abastecimiento de 
alimentos para facilitar el intercambio directo entre los productores y los minoristas, 
a través de la implementación de una plataforma virtual para comercio de produc-
tos, una red de centros regionales de consolidación y de plataformas logísticas en 
Bogotá. La Figura 7 describe la estructura del SAAB. Así mismo, tal como lo describe 
Alcaldía Mayor de Bogotá y Universidad Distrital Francisco José de Caldas (2006), 
el (SAAB) nace de la idea de por un lado agrupar separadamente a los productores 
Figura 6. Relación entre 
potenciales Food hubs urba-
nos y plataformas logísticas 
urbanas. Fuente: adaptado de 
Morganti y Gonzalez-Feliu, 2015.
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(oferta, Agrored) y a los minoristas (demanda, Nutrired) y por el otro enfocándose en 
el diseño e implementación de plataformas logísticas. Dicho sistema busca favorecer 
la disminución de costos en intermediación y transporte, con el fin de ofrecer una 
nutrición de calidad a precio justo para los consumidores.
El segundo y el tercero son ejemplos de mercados de abastos proponiendo servicios 
mutualizados a sus usuarios (principalmente productores o pequeños distribuidores). 
Según la visión presentada por Morganti y Gonzalez-Feliu (2015), un mercado de 
abastos puede ser visto como un Food hub en el momento en el que presta servicios 
mutualizados y colaborativos a sus usuarios. En el primer caso es Corabastos, el princi-
pal mercado de abastos colombiano y principal mercado receptor del país (Ministerio 
de Agricultura y Desarrollo Rural, 2008). Corabastos es la referencia de calidad y precio 
para todos los canales y es el principal punto a donde llegan los productores y comer-
ciantes de la zona central y del sur del país. A Corabastos acuden diariamente según 
datos suministrados por el DANE, en promedio, 250.000 personas e ingresan 12.500 
vehículos. Cuenta con aproximadamente 6.500 comerciantes mayoristas y minoristas. 
Comprende un área total de 42 hectáreas (DANE, 2012). Según González Castellanos 
y Zambrano Arias (2015), allí diariamente se comercializan más de 500 productos 
de tipo perecedero, granos y procesados. Se movilizan 12.400 toneladas diarias de 
alimentos (Corabastos, 2016).
En el segundo, la municipalidad de Lima (Perú) ha realizado un estudio de competiti-
vidad de los mercados de abastos de la ciudad y ha creado, en 2011, la Red de Mercados 
de Abastos Competitivos (RMAC) (Gutiérrez, 2012). En ella, los mercados de abastos 
se agrupan en una red de mercados de tipo “hub and spoke” (Gonzalez-Feliu, 2013), 
es decir, con un mercado principal, el Gran Mercado Mayorista de Lima (GMML), 
y una red de mercados secundarios, los mercados mayoristas distritales. El GMML 
vende y distribuye mercancías a todos los minoristas de la ciudad pero también a los 
mercados distritales, que a su vez tienen un radio de acción más local. La RMAC nace 
para aumentar la competitividad del tejido comercial de proximidad frente al desarrollo 
masivo de la gran distribución organizada (supermercados y centros comerciales). Para 
ello, una gestión unificada del sistema de comercialización mayorista de Lima ha sido 
realizada a través de la Empresa Municipal de Mercados, S.A. (EMSA). Los principales 
campos de actuación en esta unificación son la seguridad y la defensa civil, la gestión 
de basuras y residuos sólidos, la gestión y tramitación de licencias y la organización 
estratégica, táctica y operativa del sistema de comercialización de la red y el estableci-
miento de normas de higiene y gestión sanitaria de los mercados (Mesa de Mercados, 
2013). Además, una serie de servicios a los productores y distribuidores es propuesta 
en dichos mercados de abastos, como una promoción comercial unificada y captación 
de clientes, ayudas financieras y soporte administrativo para realizar trámites a tra-
vés de entidades bancarias asociadas, infraestructuras de almacenaje y realización de 
actividades logísticas, control de calidad, material (balanzas, dispositivos de higiene, 
etc.), cuna maternal, estructuras para recepciones y reuniones, etc.
Por último, es necesario destacar la red de Food hubs Ombu, que tiene 13 años de 
funcionamiento y que tiene presencia en cuatro países sudamericanos (Argentina, 
Figura 7. Estructura del sistema 
de abastecimiento de alimen-
tos para Bogotá (SAAB). Fuente: 
adaptado de (Alcaldía Mayor de 
Bogotá y Universidad Distrital 
Francisco José de Caldas, 2006).
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Brasil, Colombia y Ecuador). Esta red agrupa a diversos productores locales en Food 
hubs locales, cada Food hub es especializado en un tipo de producto (13 en total). Estos 
Food hubs son más próximos a los Food hubs rurales de Estados Unidos que a los 
Food Hubs urbanos de última milla europeos (o a los otros tres sistemas presentados 
anteriormente). Se centran en conectar los productores locales (quienes cultivan de 
manera sostenible sus productos) con diversos compradores a través de una red de 
distribución más corta y transparente. Esto con el fin de promover el desarrollo socio-
económico de dichos productores, estimulando su crecimiento y desarrollo continuo, 
a través del control y certificación de sus productos (Ombu Food hub, 2016).
En resumen, se presenta en el Cuadro 4 una primera aplicación de la tipología de Food 
hubs presentada en este artículo a los cuatro casos sudamericanos.
Cuadro 4. Clasificación de cuatro ejemplos de Food hub latinoamericanos. Fuente: 
Elaboración Propia.
Elemento SAAB (Colombia) Corabastos (Colombia) RMAC (Perú)





Híbrido Enfocado al mayorista Enfocado al productor
Estructura jurídica




Dirigido por el sector 
público
Dirigido por una cooperativa 
de productores
Ente gestor Ente público Empresa privada Empresa pública Empresa privada cooperativa





Frutas y verduras, 
carnes y pescados 
(productos frescos)
Frutas y verduras, carnes 
y pescados (productos 
frescos)
Frutas secas, frutos secos, 
cereales, pulpas (productos 
secos o semielaborados)
Área de influencia Urbana Urbana Urbana Rural
Hub comercial/logístico Logístico Transversal Comercial Comercial
Funciones
· Grupaje
· Zonas de logística 
urbana


















abastos con fuertes 
componentes logísticas 
Mercado de abastos 
ofreciendo servicios 
Red de Food hubs divididos 
por países y productos
 
De acuerdo a la información anteriormente presentada, tres Food hubs son conside-
rados como urbanos (SAAB, Corabastos, RMAC) y uno es considerado como rural 
(OMBU). Así mismo, tres son casos de la práctica (Corabastos, RMAC, OMBU) y uno 
es una iniciativa en curso (SAAB). Dos son considerados como Food hubs comerciales, 
ya que las principales actividades que los caracterizan como Food hubs son de tipo 
comercial, uno es estrictamente logístico (SAAB) y uno transversal (Corabastos).
El Food hub rural (OMBU) tiene características similares a los Food hubs comerciales 
americanos, ya que su visión es internacional y está orientada al mercado americano 
principalmente. Este es el único definido oficialmente como Food hub. Parte de la 
agrupación de pequeños productores independientes y complementarios, proponiendo 
así servicios ligados a la economía de escala. La originalidad de este Food hub es que 
se presenta como una red donde cada Food hub tiene una especialidad distinta, de 
acuerdo a las principales producciones agrícolas del país donde se sitúa el Food hub.
De los Food hubs urbanos, dos (Corabastos, RMAC) son mercados de abastos que 
proponen servicios a proveedores y clientes. El tercero (SAAB) propone un plan de 
alimentación urbana que, aunque se ha quedado en un estado conceptual, presenta 
elementos importantes propios de las características asociadas al concepto de Food 
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hubs. En los tres casos, el objetivo es mejorar la alimentación sostenible de las ciudades 
promoviendo la producción local y el abastecimiento de productos frescos. El caso 
SAAB es una muestra de la dificultad de organización logística urbana, siendo un plan 
organizado desde un punto de vista conceptual pero de difícil aplicación. Este caso pro-
pone elementos organizativos interesantes, como el fomento del grupaje o el acceso a la 
alimentación de toda la población, funciones que un Food hub urbano puede cumplir.
Por otra parte, los dos casos de Food hubs en mercados de abasto (Corabastos, RMAC) 
muestran que no hay un estándar en este campo, uno promueve el mercado abierto a 
profesionales y particulares en Colombia, con alcance nacional e internacional, mientras 
que el otro el mercado central es solo para profesionales, la producción es mucho más 
local (Peruana), así mismo, promueve la constitución de un estándar municipal y una 
red de mercados de abasto en Lima, que supone una evolución en un futuro cercano 
de Food hub comercial a uno transversal.
Estos cuatro ejemplos son una ilustración en la práctica de la tipología presentada en 
el estudio, prueba de la presencia real de estructuras en Latinoamérica que tienen las 
características de un Food hub, así como permiten tener una visión preliminar del 
potencial de dichas estructuras.
Conclusiones 
Teniendo en cuenta que el aprovisionamiento de alimentos a las ciudades es hoy un 
reto en cuanto a asegurar la adecuada coordinación de actores, la calidad de los pro-
ductos, el cumplimiento en el plazo de entrega pactado, la garantía en los tiempos de 
fabricación, procesamiento y distribución agregándole valor al producto final, entre 
otros, este articulo ha descrito el posicionamiento del concepto Food hub y el rol que 
juega dentro del proceso de abastecimiento alimentario en la literatura.
Si bien es cierto que dicho concepto es reciente y poco estudiado, este artículo presenta 
una propuesta de tipificación de los Food hubs según tres criterios: actores implicados 
en el proceso de distribución de alimentos, estructura jurídica y funciones. Dicha 
tipología permite una mejor comprensión del papel que juega un Food hub dentro 
del sistema de abastecimiento de alimentos en la realidad. El análisis de la literatura 
propuesto muestra una predominancia de los Food hubs rurales, con fuertes influen-
cias del contexto norteamericano, así como una nueva ola de Food hubs, urbanos y 
con origen en Europa. De hecho, los distintos Food hubs estudiados en la literatura 
presentan características y elementos distintos pero pueden agruparse en categorías 
homogéneas, relacionadas con la estructura jurídica y las funciones que ofrecen. Dichas 
funciones pueden ser comerciales y/o logísticas, y dependen fuertemente de los actores 
implicados y la estructura jurídica del Food hub.
Los Food hub identificados en este estudio, han sido principalmente identificados 
en Estados Unidos, en un contexto rural y principalmente en apoyo a pequeños 
productores locales, mientras que en Europa se han identificado estructuras logísticas 
colaborativas de alimentación de las ciudades como ejemplos de Food hub. 
Así mismo, para estudiar las similitudes con estos modelos, se han analizado las opor-
tunidades de desarrollo de Food hubs urbanos; éstos son imprescindibles en el contexto 
de desarrollo territorial actual, gracias a la descripción de cuatro ejemplos de Food hub 
latinoamericanos. Tres de ellos son urbanos, sin embargo presentan características que 
los distinguen de sus homólogos europeos, principalmente por la estructura económi-
ca de las principales ciudades latinoamericanas, así como el desarrollo de pequeños 
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productores y distribuidores que necesitan coordinación y apoyo. El cuarto es rural 
y presenta características muy cercanas a sus homólogos norteamericanos. Gracias a 
esta comparación, se ha ilustrado la tipología presentada con estos cuatro ejemplos.
Este análisis muestra no obstante que no hay un estándar, y que una tipología como la 
presentada puede resultar útil en la identificación y caracterización de Food hubs, asi 
como en la identificación de casos similares que pueden servir de inspiración para el 
desarrollo de este tipo de estructuras en el futuro.
Finalmente, para que este concepto pueda posicionarse como una alternativa sostenible 
en el futuro es necesario en una segunda parte de la investigación, analizar en detalle 
los impactos (económicos, sociales y ambientales) de los distintos tipos de Food hub 
urbanos que permitan vislumbrar el potencial de dichas estructuras como una solución 
logística eficientes para el aprovisionamiento alimentario de las ciudades en el mundo.
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